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INFRASTRUTTURE, PRODUZIONE 
E  COMMERCIO: RI-DISEGNARE 
RELAZIONI NEL TERRITORIO
Luca Del Fabbro Machado
«Andare, camminare, lavorare»1
I luoghi della produzione e del commercio sono spesso associati e affiancati all’infra-
struttura: il territorio italiano infatti, negli ultimi cinquant’anni, ha visto materializzarsi 
quel trend ben rappresentato nella canzone di Piero Ciampi in cui il termine “cammi-
nare” non significava “deambulare”, ma più verosimilmente “tirare dritto”, ovvero parte-
cipare senza sosta al processo di produzione e consumo in atto.
Il sistema composto da lavoro, produzione e spostamenti (di merci e persone) ha dato 
vita a un “format” (Lanzani, 2003) di mercato che ha caratterizzato in modo invasivo e ri-
petitivo il territorio, affiancando ai centri urbani grandi aree dedicate, per l’appunto, alla 
produzione; e la produzione contempla, in quantità variabili, anche il commercio.
L’associazione “aree produttive, commerciali e infrastrutture” fa quindi riferimento a quei 
contesti in cui grandi placche produttive si appoggiano a strade di collegamento territo-
riale dando vita al tipico paesaggio del capannone o dello shed di venturiana memoria2, 
un paesaggio in cui l’unica dimensione nota è quella lineare – da vivere tassativamente 
in automobile – mentre la profondità laterale è nascosta, inaccessibile. La monofunzio-
nalità, caratteristica predominante di questi ambiti, va di pari passo con l’introversione 
e con il presidio totale dello spazio da parte del proprietario privato; lo spazio aperto è 
quindi impermeabile alle persone (oltre che all’acqua), mentre ciò che di esso rimane 
“pubblico” è quasi sempre «spazio inutilizzabile rimasto tra le tasche dello spazio pri-
vato» (Bauman, 2005, p. 58).
Ci sono quindi due questioni problematiche che investono tali ambiti: quella ascrivibile 
al discorso prettamente territoriale e paesaggistico, e quella legata agli aspetti socio-
economici.
Da un lato, il fatto che essi siano il risultato di una considerazione del territorio come 
mero supporto a processi mercantili individualistici (se non puramente speculativi). 
Quasi sempre queste parti del paesaggio sono costruite dall’iniziativa privata di impren-
ditori e operatori immobiliari – i cui obiettivi sono di natura settoriale – supportata da 
attori pubblici e da una progettualità che, votata esclusivamente al rispetto di istanze 
tecniche e quantitative (standard), ha interpretato per lungo tempo tali ambiti secondo 
la sola logica dell’esclusione e della concentrazione. Il risultato è pertanto un paesaggio 
monotono e ripetitivo, con spazi sottoutilizzati, sovradimensionati e, soprattutto, as-
senza di relazione con l’immediato intorno o con i paesaggi della scala – spesso vasta - 
con cui si confrontano. 
Dall’altro lato, la specializzazione funzionale che le aree produttive contengono: ospitare 
persone esclusivamente dedite al lavoro e al consumo, che vi accedono esclusivamente 
in automobile. Una concezione utilitaristica in cui il fattore tempo accentua quella mar-
ginalità del ruolo dello spazio pubblico, costringendo i movimenti e le attività in conteni-
tori e orari ben definiti, di accesso regolamentato e di proprietà sempre privata: da un 
lato, vivere la fabbrica otto ore al giorno, dall’altro, operare blitz settimanali nei conteni-
tori del commercio o del loisir; nel tempo che rimane starne alla larga il più possibile.
Scrisse Adriano Olivetti: «il mondo moderno, avendo rinchiuso l’uomo negli uffici, nelle 
Il manifesto a lato mette in 
scena l’idea di “sguardo” come 
matrice del progetto spaziale, 
perché consente la simultanea 
comprensione di differenti 
paesaggi. Il disegno stesso 
suggerisce l’idea sulla quale si 
fondano i progetti degli studenti: 
attraverso l’infrastruttura, le 
diverse parti di questo territorio 
possono essere percepite come 
prossime, quasi sovrapposte, per la 
velocità con la quale si susseguono. 
Il tempo comprime lo spazio.
Una fascia lega i diversi paesaggi 
(agricolo, urbano, industriale, 
carsico, costiero) come 
elemento unico, ma plurale. 
Unico, perché la natura stessa 
di un sistema infrastrutturale 
è il suo funzionamento a rete, 
rivolto proprio a dare continuità 
al movimento. Plurale, perché 
sull’infrastruttura si sovrappongono 
diverse istanze, ognuna votata a 
un diverso tipo di mobilità e di 
fruizione dello specifico paesaggio 
che attraversa e di cui vuole esser 
parte.
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fabbriche, vivendo nelle città fra l’asfalto delle strade e l’elevarsi delle gru e il rumore dei 
motori e il disordinato intrecciarsi dei veicoli, rassomiglia un poco a una vasta, dinamica, 
assordante, ostile prigione dalla quale bisognerà, presto o tardi, evadere» (Olivetti, 1960, 
p. 108). Il tema dell’abitabilità nei luoghi della produzione e del commercio è già emerso 
in varie fasi nella riflessione urbanistica, in particolare grazie a quegli atteggiamenti pro-
gettuali che hanno visto nello spazio aperto – il vuoto – la più fertile ipotesi di supporto 
alla trasformazione della città; concetti come “junkspace” o “terzo paesaggio” hanno 
permesso di elevare gli spazi che risultano dalla proliferazione di capannoni a nuovi pos-
sibili protagonisti. È negli ultimi anni, però, che lo shrinkage3, prodotto da chiusure e 
spostamenti delle attività, ha svuotato spazi e attrezzature, rendendo manifesta la loro 
rigidezza funzionale e imponendo una più urgente ricerca di soluzioni condivise, soprat-
tutto alla luce delle nuove istanze relative a sostenibilità, mescolanza di usi e pratiche.
La strip artigianale-industriale-commerciale asimmetrica
Per quanto riguarda Monfalcone, e più precisamente la città tripolare che coinvolge an-
che i Comuni di Staranzano e Ronchi dei Legionari, la strategia localizzativa dell’ambito 
produttivo è chiara fin dagli anni sessanta; il Piano Regolatore Generale Intercomunale di 
Luigi Piccinato del 1971 disegnava, infatti, una struttura a fasce assegnando la costa 
all’industria. Più precisamente, la fascia produttiva doveva svilupparsi in direzione ovest-
est immediatamente a sud dell’ambito residenziale, affacciandosi sul mare in corrispon-
denza dei cantieri navali; a tracciarne il limite, a nord, era la strada di collegamento 
territoriale tra Grado e Trieste, attualmente composta dalla strada provinciale n. 19 (nel 
tratto ovest) e dalla strada statale n. 14 (nel tratto sud-est). 
Il risultato di tale disegno è chiaramente riconoscibile oggi: la fascia è pienamente com-
piuta e, a parte alcuni insediamenti sparsi a nord di Ronchi, come sfuggiti all’incanala-
mento previsto per la fascia sud, essa contiene la parte più consistente del sistema 
produttivo monfalconese e la sua forma è fortemente legata all’infrastruttura che la 
serve; come da piano, infatti, la strada delimita l’insediamento industriale separandolo 
da quello residenziale.
Riconoscere in questo sistema un tessuto continuo e compatto aggrappato a un’infra-
struttura di ampia capacità e forte importanza territoriale permette di considerarlo 
come una strip, in cui lottizzazioni artigianali, impianti industriali e grandi edifici com-
merciali si attestano sulla strada. La particolarità, in questo caso, è l’asimmetria di tale 
strip che vede tutto il sistema dei grandi contenitori della produzione scorrere sul lato 
sud, mentre sul lato nord si alternano i diversi paesaggi degli altri ambiti: quello agricolo, 
nel cuneo che separa Staranzano dal centro di Monfalcone, quello urbano, nel tratto 
centrale dove la strada provinciale n. 19 incontra la strada statale n. 14, e quello carsico, 
che si affaccia sull’area industriale Lisert a sud-est. 
Ecco che l’effetto barriera si compie: lungo un tratto di almeno cinque chilometri la con-
tinuità dell’insediamento – con tutte le sue chiusure perimetrali, i recinti – e la natura 
esclusivamente viabilistica della strada, costituiscono un limite difficilmente valicabile 
oltre al quale la fascia costiera appare distante e inaccessibile. La “placca produttiva” è 
permeabile all’attraversamento solo per i lavoratori e i consumatori che accedono ai 
grandi parcheggi a raso e agli edifici; per il resto è attraversabile solo in corrispondenza 
di pochi punti, in particolare nel percorso che porta all’insediamento turistico sulla co-
sta. La fascia diventa completamente inaccessibile in corrispondenza delle industrie na-
1. In Piero Ciampi, Andare 
camminare lavorare e altri discorsi, 
Milano, RCA Italiana, 1975.
2. Il riferimento è alla teoria “Duck 
and Decorated Shed” (la papera 
e il capannone decorato) esposta 
da Robert Venturi negli anni ’60, in 
particolare nel libro Complexity and 
Contradiction in Architecture del 
1966, ripresa anche in Learning from 
Las Vegas (1972, con D. Scott Brown 
e S. Izenour) a proposito della strada 
e del commercio. 
3. Con il termine shrinkage si fa 
riferimento a un ritiro delle attività 
che si accompagna da un lato alla 
shrinking city in generale, dall’altro 
alla crisi economica con le sue 
chiusure, fallimenti, delocalizzazioni 
che portano gli ambiti industriali e 
artigianali italiani a svuotarsi.
81
vali, ovviamente recintate lungo il perimetro. Un modello, quindi, di “concentrazione 
relativa” (Armondi, 2012) opposto a quello della dispersione, in cui la mescolanza di 
spazi e funzioni è minima e la copertura del suolo è preponderante. 
Percorsa da ovest verso est - e operando una similitudine “fluviale” per descriverne la 
sequenza in termini di destra e sinistra orografica - la strip si propone all’utente sostan-
zialmente in tre tratti significativi. 
Il primo si identifica nell’area di Schiavetti-Brancolo, a sud di Staranzano, il cui paesaggio 
è composto a sinistra dal cuneo agricolo punteggiato da piccole frange residenziali e a 
destra dai capannoni dell’area artigianale, ai quali si alternano edifici del commercio e 
del loisir di massa con le loro grandi aree a parcheggio. La strada, tutt’ora in fase di con-
tinue modifiche, è caratterizzata da sistemi di agevolazione dei flussi quali rotonde, cor-
sie di accelerazione e decelerazione, spartitraffico e svincoli che ne fanno un dispositivo 
tecnico perfettamente adeguato al ruolo di attraversamento veloce e smistaggio che gli 
compete.
Il secondo tratto coincide con l’insediamento urbano di Monfalcone, dove la strada lam-
bisce il tessuto residenziale del centro affiancandosi al cantiere navale e al canale Valen-
tinis, confermando anche qui la durezza del lato destro, che si fa permeabile solo in 
corrispondenza del villaggio di Panzano e dei campi sportivi. Qui la sezione stradale si 
complica e cambia, diventando prima viale alberato, poi ponte e lungocanale e infine ar-
teria di scorrimento veloce in uscita dal centro urbano. 
Infine, la strada-mercato, la statale 14, sulla cui destra continua la placca produttiva, in 
questo tratto caratterizzata maggiormente dalle attività commerciali sul fronte strada e 
da quelle artigianali sul retro; qui l’aumento di spessore trasversale dell’insediamento ri-
spetto alla strada si lega al sistema più grande dell’ambito Lisert, dove attrezzature indu-
striali e artigianali si mescolano alla zona portuale, al canale, alla marina e alle terme. 
Sul lato sinistro di questo tratto sta l’insediamento residenziale dell’ex Colonia Solvay e, 
nella parte finale, il rilievo carsico direttamente a contatto con la strada.
La riflessione sulle specificità e sui possibili scenari di trasformazione di questo sistema 
si basa quindi su argomenti che, per quanto riguarda gli ambiti della produzione e delle 
infrastrutture, sono riconducibili a quelli universalmente ritenuti urgenti: - il supera-
mento dell’effetto limite/enclave, sia per intessere reti ecologiche tra l’ambito della co-
sta e quello urbano/periurbano, sia per agevolare la fruizione e il passaggio fisico 
attraverso l’area, riconnettendo parti di territorio oggi distanti; - il ripensamento in ter-
mini di abitabilità degli ambiti produttivi, riconoscendo che la qualità diffusa dello spa-
zio e dei servizi, oggi, deve riguardare non solo la dimensione della residenza, ma anche 
quella del lavoro e del tempo libero, il quale può non essere esclusivamente votato al 
consumo mordi e fuggi; - il riempimento dei “vuoti” produttivi lasciati dallo sposta-
mento o dalla sparizione delle attività, in un’ottica di riciclo che, approfittando delle ri-
sorse spaziali improvvisamente disponibili, ipotizzi nuovi approcci e ne suggerisca 
nuovi modi d’uso.
Andare Stare, camminare, lavorare
L’atteggiamento progettuale messo in atto dagli studenti del Laboratorio di progetta-
zione urbanistica su questi temi ha visto proprio nel rallentamento - fino all’arresto - dei 
flussi il principale obiettivo strategico. Nella ricerca di un senso nuovo per i paesaggi 
dello spostamento veloce e del lavoro, gli strumenti che più sono sembrati adeguati 
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sono quelli del progetto di suolo, volti a rileggere le trame di ampie zone monofunzionali 
e quasi “monomateriali”, spingendole a diventare più porose, fruibili, accoglienti. La 
prima preoccupazione è quindi, spesso, quella di rendere disponibili sistemi altri di mo-
bilità che possano sovrapporsi a quello monodirezionale della strada veloce, moltipli-
cando direzioni, mezzi e velocità possibili; la mobilità lenta, insomma, come paradigma 
alternativo, da affiancare a quello dell’alta mobilità funzionale.
Ecco quindi che il termine “camminare” del titolo ri-assume il proprio reale significato: 
spazi del lavoro, strade e ambiti limitrofi dimenticati possono far parte di nuovi pattern 
di spazio pubblico in cui rendere disponibili – e confortevoli – varie possibilità per il 
tempo libero, raggiungibili e fruibili anche a piedi. “Stare”, quindi, invece che “andare”, 
significa contemplare la possibilità che le persone e le attività dedite al lavoro o alla 
spesa si mescolino nello spazio e nel tempo, grazie all’aggiunta di funzioni nuove, al re-
cupero di spazi aperti, e alla disponibilità verso imprevedibili pratiche d’uso. Non va di-
menticato che sul territorio oggi si può procedere per adeguamenti, innesti, 
arricchimenti o semplificazioni; non si tratta quindi di censurare lo spirito attuale del 
luogo, ma di complicarne la natura, arricchendola proprio a partire dai suoi elementi 
fondanti in modo virtuoso, financo l’automobile e la fabbrica: «la macchina può uccidere 
lo scenario, ma può anche esaltarlo, sia pure in modi nuovi» (Turri, 2008, p. 114).
Le soluzioni proposte nei vari progetti mostrano come una simile idea di complessità 
possa portare alla costruzione di uno spazio collettivo attraverso approcci estrema-
mente diversi, sia dal punto di vista della scala, sia dal punto di vista della strategia. Si va 
da interventi “duri” e diretti sul patrimonio esistente, che ne prefigurano la trasforma-
zione con esiti spaziali precisamente composti, a strategie di interconnessione dei pae-
saggi che partono dagli ambiti esterni e li riconnettono, integrando gli spazi della 
produzione agricola con quelli artigianali attraverso i percorsi. Altri progetti mettono in 
relazione l’abitare con il muoversi e il lavorare riassegnando importanza ai segni del pa-
esaggio e interpretandoli in un’ottica di ridisegno strutturante basato sulla porosità. Al-
tri ancora propongono la ricucitura dei diversi paesaggi tramite la continuità e la 
riconoscibilità dei percorsi, arrivando a servirsi degli strumenti del design.
La convergenza delle idee nel workshop finale ha permesso di proporre per tutto il si-
stema costituito dalla fascia produttiva e dalla relativa infrastruttura un progetto com-
plesso e coerente, configurato come masterplan e rappresentato in maniera sintetica da 
un manifesto, dal quale emerge una chiara dipendenza tra tali ambiti e quelli circostanti: 
produzione, commercio e infrastruttura non formano più un “tubo” che attraversa indif-
ferentemente un territorio, ma un dispositivo che mette in relazione i diversi sistemi ur-
bani e accompagna attraverso i paesaggi.
Il manifesto elaborato dagli studenti mette in scena l’idea di sguardo come matrice del 
progetto spaziale, consentendo l’immediata comprensione di tutti i paesaggi tramite 
un unico – articolato – colpo d’occhio: una fascia concettuale abbraccia diversi ambiti, 
componendoli in un unico disegno dove diverse parti di una sequenza appaiono con-
temporaneamente. I fotogrammi del “jumpcut urbanism”, che bene descrive i territori 
in questione, vengono catturati e composti insieme nella dimensione statica del foglio 
di carta.
Si manifesta quindi la pluralità di un percorso che attraversa e tiene il paesaggio agri-
colo, quello urbano, quello carsico e quello costiero insieme a quello produttivo, cer-
cando di vederli in un nuovo reciproco equilibrio. Il masterplan individua un’armatura 
83
infrastrutturale che articola la parte sud del territorio mandamentale composta da tre 
sistemi, associati a tre percorsi e caratterizzati da tre tipi di paesaggio denominati: 
lento dinamico, lento sequenziale, lento estensivo. Questo carattere di lentezza diffusa 
allude a forme di rallentamento, sosta e ricircolo all’interno degli ambiti paesaggistici, 
proprio a partire dalla strada come elemento di connessione e sostegno. Ne derivano: 
un ambito principalmente commerciale-produttivo, in cui la strada-mercato è soggetta 
a un progetto di rottura della monofunzionalità e di stemperamento dei “recinti” (Ar-
mondi, 2012); un percorso di attraversamento continuo e abitabile di ambiti diversi, da 
quello dei quartieri, a quello costiero, attraversando quello industriale; un itinerario ci-
clopedonale che recupera la ferrovia dismessa invitando a una fruizione diretta dell’am-
bito agricolo.
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Un percorso ciclopedonale ricalca l’ex 
ferrovia e affianca un parco urbano e agricolo, 
valorizzando le potenzialità dello spazio 
preesistente. 
Un percorso continuo ricalca i tracciati 
preesistenti divenendo dispositivo di 
continuità tra diversi ambiti urbani.
La smaterializzazione dei recinti e 
l’inserimento di nuove funzioni permette la 
moltiplicazione degli spazi aperti e dei modi 
d’uso degli ambiti produttivi commerciali.
Azioni
aggiungere aprire schermare connettere sostituire ripulire
Il masterplan traduce l’idea 
progettuale che emerge 
dall’insieme dei lavori degli 
studenti alla scala del territorio e 
ne specifica strategie e dispositivi 
di attuazione.
Tre paesaggi, “lento dinamico”, 
“lento sequenziale” e “lento 
estensivo” derivano dalla diversa 
caratterizzazione che i percorsi 
assumono in base ai differenti 
ambiti territoriali attraversati.
Ai sistemi si associa una strategia 
progettuale volta a “densificare 
il significato del percorso”, 
rendendolo non più dispositivo 
per il solo attraversamento e 
per il collegamento tra punti, 
ma un complesso supporto per 
diversificate possibilità d’uso.
Si hanno, in sequenza: un ambito a 
prevalente carattere commerciale-
produttivo, dove la strada-mercato 
perde la propria monofunzionalità 
e dove si stempera la chiusura 
di molti “recinti” posti lungo 
il suo percorso; un tratto di 
attraversamento continuo di diversi 
ambienti, da quello residenziale 
dei quartieri, a quello costiero, 
attraverso quello industriale; un 
itinerario ciclopedonale recupera 
la ferrovia dismessa, invitando a 
una fruizione diretta del paesaggio 
agrario. 
Una strategia progettuale volta 
a “densificare il significato 
del percorso”, lo rende non 
più dispositivo per il solo 
attraversamento e  collegamento 
tra punti, ma complesso supporto 
per diversificate possibilità d’uso.

L’ampio patrimonio agricolo posto tra 
Monfalcone, Staranzano e Ronchi dei 
Legionari viene riconosciuto come un 
potenziale ambito di relazione della “città 
tripolare”. Il progetto si concentra sulle 
connessioni trasversali che ora ostaco-
lano un continuo attraversamento e una 
piena fruizione di questa campagna urba-
na interclusa, interpretando le infrastrut-
ture come dispositivo di ricomposizio-
ne di “paesaggi interrotti” e affidando 
loro il ruolo di: “relazione” per il sistema 
ambientale, “legame” per il sistema inse-
diativo e “sequenza” per il sistema 
della mobilità.
Lungo gli assi vengono previste diverse 
attività, quali orti, aree per il gioco, picco-
lo commercio di prodotti locali, servi-
zi e attrezzature pubbliche per favori-
re una mobilità lenta e la piena fruizione 
da parte dei cittadini di questa risor-
sa ambientale e produttiva. Obiettivi 
che si traducono attraverso alcune stra-
tegie progettuali: annodare (l’insedia-
mento urbano e il Carso), tessere (servi-
zi, centralità e aree verdi), cucire (i tratti 
interrotti della mobilità) e incernierare (i 
lembi dell’urbano e il periurbano).
Interconnection diviene quindi la somma 
di filamenti che innervano il polmo-
ne verde intercluso tra centri urbani, che 
si arricchisce di nuove attività per favo-
rire l’incontro, lo svago, la didattica, il 
muoversi lentamente tra ambiti urbani e 
paesaggistici diversi. 
Mara Marton, Sofia Borgo
Interconnection
Annodare 
(l’insediamento urbano e il Carso)
Cucire 
(i tratti interrotti della mobilità)
Tessere 
(servizi, centralità, aree verdi)
Incernierare 





(i tratti interrotti della mobilità)
Incernierare 
(i margini urbani e periurbani)
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1. Schemi delle relazioni 
tra gli elementi naturali e 
l’insediamento + sistema 
tripolare Monfalcone-
Ronchi dei Legionari-
Staranzano + [criticità: 
mancanza di percorsi 
che garantiscano al 
pedone e al ciclista il 
raggiungimento delle 
principali infrastrutture] 
= mancanza di tracciati 
trasversali di connessione.
2. Strategie generali di 
progetto.
3. Figura della campagna 
interclusa tracciata dalle 
infrastrutture ripensate qui 
come sistemi di relazione.
4. Concept di progetto per 
la strada provinciale n. 
19. L’inserimento di nuovi 
spazi ridisegna la sezione 
stradale riconfigurandone 
ruolo e paesaggio.
5. Sezioni di paesaggio: 
nuovi usi e pratiche per 
una fruizione lenta e 
sostenibile del territorio. 
6. Planimetria e schemi 
assonometrici dei 
nuovi tipi di spazi lungo 
la provinciale n.19: 
percorsi protetti per 
l’attraversamento lento, 
ortomercato, fattoria 




La città dell’abitare, la città della natu-
ralità e del loisir, la città della produzio-
ne e del commercio rappresentano qui 
tre figure che compongono la struttura 
urbana di Monfalcone. Il progetto legge 
i diversi tipi di vuoto di ciascuna “città” 
per riconoscerne il carattere di porosità 
e le conseguenti potenzialità trasformati-
ve. Puntuali strategie progettuali agisco-
no sulla ridefinizione delle relazioni della 
parte urbana con gli ambiti naturali per 
un’ampia fruizione da parte degli abitanti.
Un approfondimento progettuale si 
concentra su quella “città della produzio-
ne e del commercio” ancorata alla stra-
da statale n. 14. Gli obiettivi sono: colle-
gare le aree produttive a quelle centrali 
e residenziali; aprire un varco verso il 
waterfront; ripensare gli spazi residuali; 
trasformare i “recinti”; individuare nuove 
possibili centralità grazie al miglioramen-
to e rafforzamento dell’accessibilità. 
Il progetto si protende verso i vicini quar-
tieri della “città pubblica” coinvolgendo-
ne gli spazi aperti in una nuova rete verde 
di vicinato.
Un progetto di suolo ridisegna, sia in oriz-
zontale sia in verticale, le sezioni strada-
li riconfigurando così gli spazi in between, 
ora resi vaghi e incerti dalla presenza dei 
grandi manufatti produttivi. 
Il vuoto centrale lasciato dai contenito-
ri commerciali viene trasformato in parco 
lineare. Nuova centralità che struttu-
ra l’intera città della produzione, il parco, 
attrezzato e disponibile ad usi e pratiche 
diverse, diviene uno spazio ambiental-
mente confortevole e facilmente attraver-
sabile dagli abitanti.




- CITTA’ DELLA NATURALITA’  E DEL LOISIR
- CITTA’ DELLA PRODUZIONE E DEL COMMERCIO
Collegare centro e periferia Aprire un varco verso 
il waterfront
Nuove centralità
Collegare zona industriale 
e quartieri residenziali






delle “tre città”. Emerge 
l’importanza strategica 
delle grandi aree sul mare 
e le potenzialità che i loro 
spazi aperti offrono in 
termini di permeabilità, 
fruizione del paesaggio 
costiero, articolazione e 
abitabilità.
2. e 3. Strategie per gli 
spazi aperti e concept 
di progetto per il parco 
lineare lungo la strada 
statale n. 14.
4. Planimetria del parco 
lineare.
5. Strategie di progetto 
per i tracciati stradali, 
per il verde di vicinato 
nel quartiere di edilizia 
pubblica di Romana-
Solvay, per il parco 
lineare.
Giulia Paron, Max Zuzek, Sophia Noacco
Relation Street
Le infrastrutture vengono qui interpretate 
non solo come dispositivo di attraversa-
mento del monfalconese ma anche come 
supporto per una sua nuova abitabilità, 
attraverso la riconfigurazione degli spazi e 
delle attrezzature legate alla strada. 
Da una più complessiva figura interpreta-
tiva del territorio mandamentale, compo-
sta da cinque sistemi (dei trasporti, del 
confine, dell’Isonzo, della campagna, 
delle centralità), il progetto si concen-
tra poi sul tratto della strada provincia-
le n. 19, principale arteria di collegamento 
in direzione est-ovest e connessione tra le 
aree centrali di Monfalcone e Staranzano. 
Attualmente questa infrastruttura ha una 
connotazione “produttiva”, infatti essa 
lambisce a nord le aree agricole interclu-
se tra gli stessi centri e a sud, lungo il suo 
bordo vede il susseguirsi di aree indu-
striali e artigianali. Relation Street inten-
de trasformare l’intero contesto soste-
nuto da questa infrastruttura in un nuovo 
parco lineare. Interventi lungo i suoi bordi 
prevedono nuove piccole centralità, 
ambiti ricreativi e produttivi composti da 
aree per la sosta, orti, essenze arboree, 
percorsi, andando a ridisegnare le sezio-
ni stradali e a costruire il nuovo parco. 
Strategie puntuali previste per i materia-
li dello spazio aperto sono finalizzate al 
ridisegno dei sistemi dell’agricoltura, del 





1. L’individuazione di 
cinque sistemi territoriali e 
degli obiettivi di progetto.
2. Concept del nuovo 
parco lineare lungo la 
strada provinciale n. 19.
3. Schema delle 
connessioni tra piccole 
centralità, bordi e luoghi 
ricreativi, riconfigurando 
le sezioni trasversali 
della strada, considerate 
qui come sequenze di 
paesaggi.
4. Abaco delle strategie e 




Annalisa Bettini, Federico Richter Crismancich
Bucomuro
Il territorio mandamentale viene qui 
interpretato come successione di cinque 
“fasce” paesaggistiche: il sistema di 
naturalità (Carso), l’insediamento urba-
no, la strada commerciale, l’ambito indu-
striale e la costa. I diversi paesaggi sono 
ora separati da limiti fisici e cesure che 
ostacolano un attraversamento continuo 
del territorio, dall’altopiano carsico alla 
fascia costiera, attraverso i tessuti densi 
della città.
Obiettivo del progetto è ricostituire o 
rafforzare le connessioni tra questi diver-
si sistemi territoriali, favorendo la riquali-
ficazione e la riappropriazione dei poten-
ziali spazi di attraversamento.
Il sistema di connessione trasversa-
le previsto tra il Carso e la costa acco-
glie al suo interno differenti tipi di spazi: 
da quelli del welfare presenti all’interno 
dei centri urbani, sino a quelli ora inutiliz-
zati nel settore industriale lungo la costa, 
contribuendo così alla loro riattivazione. 
Nel suo progressivo svolgersi, il sistema 
acquista complessità funzionale e i carat-
teri di un paesaggio vario.
Le strategie di trasformazione sono prin-
cipalmente indirizzate al superamen-
to dei limiti fisici e percettivi: recinti, 
vuoti e spazi vaghi, grandi oggetti e stra-
de di percorrenza veloce sono elementi 
esistenti da incorporare – o attraversare – 
in funzione di una rinnovata abitabilità. 
“Bucomuro” agisce anche tramite l’inter-
vento sui materiali urbani della strada e 
sui materiali verdi, ridisegnando lo spazio 
aperto secondo azioni più mirate come 
bucare, abbassare, integrare ed erodere 
(i limiti fisici). “Bucomuro” diventa imma-
gine per la costruzione di un paesag-
gio urbano riconoscibile, permeabile e 
attrezzato che consenta nuove forme di 













sequenza di “fasce” di 
paesaggio dal Carso al 
mare. 
2. Struttura di progetto. 
Il sistema di connessione 
trasversale.
3. Schemi e sezioni 
dei principali assi di 
attraversamento: stato 
di fatto.
4. e 5. Azioni strategiche 
orientate a stabilire 
nuove connessioni fisiche 
e percettive, migliorare 
l’accessibilità e la 
permeabilità degli spazi 
pubblici, garantendone 
una nuova abitabilità.

